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(Sin corregir) 


PRESIDE: Señor Representante Jaime Mario Trobo. 


MIEMBROS: Señores Representantes Roberto Conde, Rubén Martínez Huelmo, Mario Pérez y Enrique 
Pintado. 


DELEGADO 
DE SECTOR: Señor Representante Antonio Gallicchio. 


INVITADOS: Escribano Héctor Hugo Luraschi, Jefe Departamento Integración Física y Digital de 
ALADLI. 


SEÑOR PRESIDENTE (Trobo).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


Damos comienzo con el tratamiento del único punto del orden del día: "Acuerdo sobre contrato de transporte 
y la responsabilidad civil del porteador en el transporte internacional de mercancías por carretera", Carpeta 
N* 2890/08. 


En esta ocasión recibimos al escribano Néstor Hugo Luraschi, Jefe del Departamento de Integración Física y 
Digital de ALADI, a quien hemos invitado con el propósito de conocer su versión sobre este Acuerdo que la 
Comisión está tratando con el fin de introducirlo en la legislación nacional. Hemos recibido la visita de 
representantes del sector del transporte de cargas, quienes manifestaron su interés en que esta norma fuera 
aprobada. También consultamos a la Cancillería, y el Ministro nos hizo saber su interés de que esta norma se 
impulsara. Posteriormente, dado que varios señores Diputados entendieron pertinente que se profundizara en 
la información técnica y que se nos recomendó que lo invitáramos, procedimos a hacerlo. 


Le agradecemos su presencia en la Comisión y le damos la palabra para que pueda exponer su posición con 
respecto a este Acuerdo. 


SEÑOR LURASCHI.- El agradecido soy yo. 


En primer lugar, quiero pedir disculpas porque habíamos concretado una visita para la semana pasada, pero la 
verdad es que me fue imposible concurrir. 


Voy a entrar directamente en materia. Me permití construir una presentación porque creo que de este modo 
uno puede ser más claro, explícito y ordenado en cuanto a lo que quiere decir, pero luego de que la exponga 
podremos intercambiar opiniones. 


Nos gusta dejar en claro que las relaciones internacionales en materia de transporte internacional de cargas 
por carretera tradicionalmente se solucionan por la vía del método de los conflictos de leyes y de 
jurisdicciones o por medio del método directo o sustantivo. Se recordará que en el método de los conflictos 
de leyes los problemas se solucionan aplicando la ley del domicilio del cumplimiento de las obligaciones, 
mientras que por el método sustantivo o directo los problemas se solucionan por sus propias disposiciones, 
independientemente del país en el que estas se apliquen. 


En el ámbito de los países que hoy en día conforman una subregión conocida como MERCOSUR ampliado 
es decir, los miembros plenos del MERCOSUR más los países asociados, en materia de transporte 
internacional de cargas por carretera se optó por la aplicación del método sustantivo o directo, pero muy 
rápidamente se tuvo que reconocer que por sí solo no resultaba eficiente para cubrir toda la casuística de las 
operaciones de transporte ni todos los fenómenos jurídicos, sobre todo los internacionales que genera este 
tipo de operaciones. Entonces, en función de ello, en materia de transporte internacional de cargas por 
carretera de esta subregión, debió mantenerse la aplicación del método de conflictos de leyes como un 
recurso subsidiario válido para llenar las lagunas que se presentasen en la aplicación del método sustantivo o 
directo. 


Este contexto particular refleja en este primer nivel una situación que, a nuestro juicio, es delicada: en 
materia de contratación de servicios de transporte internacional de cargas por carretera no existen los niveles 
necesarios de certeza jurídica. No sólo no se sabe claramente cuáles son las reglas de juego sino que, además, 
no se sabe cuál es el contexto contractual al amparo del cual se deben realizar las transacciones y 
operaciones. Precisamente este fue el desafío que asumió el grupo de autoridades sectoriales y de expertos 
que decidieron trabajar en un proyecto en el que cifraron grandes esperanzas. Este proyecto les permitía 
abandonar la utilización de mecanismos superados o de aplicación voluntaria, elaborados en otras partes del 
mundo comercial, y encarar la elaboración de un acuerdo moderno que, de alguna manera, respondiera a la 
realidad temática de los países involucrados, en el que se establecieran las principales características de un 
contrato uniforme de servicios, así como también las principales formas de ejecución, el alcance y contenido 
de las disposiciones, y las responsabilidades emergentes del mismo. 


En concreto, el objetivo central del emprendimiento que se abocó a la construcción de este Acuerdo fue el de 
tratar de llenar de la mejor forma posible un importantísimo vacío legal, lo que incrementaría notablemente 
los niveles de certeza jurídica de las prestaciones de los servicios que estaban involucrados. 


Adentrándonos directamente en el Acuerdo diré que se trata de una norma compuesta por ocho Capítulos. En 
el Capítulo I se establece una serie de definiciones que, en lo sustancial, se ocupan del contrato mismo y de 
las partes que eventualmente pueden intervenir en él, además de fijarse el ámbito de aplicación del Acuerdo. 
A nuestro juicio, lo más importante de este Capítulo es que indica que el Acuerdo no define el contrato 
propiamente dicho, sino que opta por establecer sus características principales y su objeto fundamental. 
Además, el Acuerdo no exige la forma escrita como condición de existencia o validez del contrato, sin 
perjuicio de lo cual el documento típico en una operación internacional de transporte de carga por carretera es 
el conocimiento o carta de porte. 


En concreto, entonces, el formulario de manifiesto internacional de cargas MIC es el mecanismo típico que 
se utiliza para una formalización escrita del contrato de transporte, pero este contrato, que puede o no ser 
escrito, está constituido por las exigencias que el Acuerdo establece más adelante, concretamente en el 
Capítulo II, entre los artículos 5? y 14. En lo que tiene relación con el ámbito de aplicación, además de 


excluirse a texto expreso la aplicación del Acuerdo para operaciones postales, el numeral 1 del Artículo 2 
establece un principio trascendente. Ese numeral determina que el Acuerdo solo se aplica a todo contrato 
celebrado entre partes situadas en un país signatario. De esta forma y a manera de adelanto, ya podemos 
establecer que los contratos cuya ejecución empieza o termina en Bolivia, Brasil, Chile y Perú se rigen por 
este Acuerdo CRT, al tiempo que los contratos cuya ejecución empieza o termina en Argentina, Paraguay y 
Uruguay se rigen por otra norma, en este caso el Tratado de Derecho Comercial Internacional de Montevideo 
de 1940, el cual en su artículo 14 establece que el transporte de mercaderías que se ejecuta en varios Estados 
se rige por la ley del lugar de su celebración. Quiere decir que los contratos de transporte internacional de 
cargas por carreteras que empiezan o terminan en Bolivia, Brasil, Chile o Perú se rigen por las disposiciones 
de este Acuerdo, mientras que los contratos que empiezan o terminan en Argentina, Paraguay o Uruguay se 
rigen por la ley del lugar de su celebración. Se ratifica entonces de esta manera, en una forma concreta, todo 
lo que ya se dijo respecto al tema de la ausencia de certeza jurídica en todas estas relaciones, agravado, a 
nuestro juicio, por todos aquellos aspectos que el Acuerdo regula de una forma y el Tratado que en este caso 
se aplica, el de 1940, o no los regula o los regula de una manera diferente. 


El siguiente capítulo, el Capítulo II del Acuerdo, se ocupa de la formalización y de la ejecución del contrato 
de transporte. En primer término, digamos que la mayor fortaleza que tiene este Capítulo radica en que 
determina una regulación de la formalización y ejecución del contrato que responde directamente a las 
realidades de las transacciones que se hacen en la subregión en la cual pretende aplicarse. Toda la tipificación 
que se construye en este Capítulo, todos los requisitos que se establecen en él, todos los derechos y 
obligaciones de las partes que este Capítulo menciona, todos los momentos que determina, todo responde a 
una realidad cotidiana que los operadores realizan habitualmente en sus operaciones de transporte 
internacional. Creo no equivocarme si afirmo que puede resultar muy difícil encontrar en el resto del mundo 
una norma que, ocupándose de este mismo tema, se ocupe tan detalladamente de lo que es la realidad 
cotidiana de las operaciones. 


Seguidamente, en el Capítulo HI se determina y regula la responsabilidad del transportista internacional de 
carga por carretera, tema este muy particular. La consideración de este tema tiene que realizarse mediante un 
razonamiento a nuestro juicio cuyo alcance y contenido va más allá inclusive del transporte mismo. 


Sabemos que durante los últimos diez años se han profundizado los distintos esfuerzos integracionistas en 
nuestra región y que por ellos se ha consolidado una clara y progresiva tendencia de reducción de los 
aranceles. En un sentido inversamente proporcional a esta reducción gradual de los aranceles se provoca que 
la distribución física internacional se incorpore entre las funciones estratégicas de la comercialización cada 
día con más intensidad. A menor incidencia de los aranceles, mayor incidencia de los costos de distribución 
en las relaciones comerciales internacionales. 


En materia de distribución, la región paga 37% más que el resto del mundo. Promedialmente, el costo de 
distribución física internacional de cualquier exportación de la región es de 7,8% y el de los aranceles es de 
2,7%. Mientras que en los costos del comercio intraregional la distribución física internacional incide en un 
4,3%, las tarifas o los aranceles inciden en 1,9%, y en tanto una reducción arancelaria de 10% se traduce en 
un beneficio real del 2,3%, una reducción de 10% de los costos de distribución física internacional se traduce 
en un beneficio real del 8,8%. Si en los intercambios comerciales regionales mañana, por ejemplo, se bajaran 
los aranceles un 10% las exportaciones aumentarían un 4%, mientras que si mañana también bajáramos los 
fletes un 10% esas exportaciones aumentarían un 43%. 


Solicito disculpas por esta digresión, pero el objeto de la misma es el de manejar con ustedes esta 
información para enfatizar sobre la cada vez más importante incidencia que tienen los servicios de 
distribución física internacional en el costo de los bienes, y en ese contexto, todo aquello que tenga relación 
con mejorar la performance de la prestación de estos servicios resultará indudablemente conveniente para el 
comercio internacional de todos los países de esta región. 


Una medida que se ha venido pregonando a lo largo de los últimos años es la de generar las condiciones 
necesarias para que se desarrolle una prestación intermodal de transporte; esto es una prestación 
complementaria de los modos de transporte donde cada modo brinde sus ventajas comparativas y lo haga 
eficientemente, reduciendo costos y optimizando recursos. El Acuerdo sobre el Contrato de Transporte, con 
todas sus disposiciones y regulaciones, es uno de los exponentes más claros de esta tarea, inclusive con 
aquellas disposiciones que se vinculan al tema de la responsabilidad del transportista. Si se habla de una 


prestación complementaria de servicios de transporte es necesario que todos los medios o modos de 
transporte que intervienen en esa prestación tengan las mismas reglas y un contenido lo más uniforme 
posible. Es en esta situación donde encastra perfectamente todo lo que dispone el Acuerdo en materia de 
responsabilidad. En esta materia el Acuerdo no innova, simplemente se limita a trasladar principios y 
disposiciones que regulan la prestación de servicios de transporte internacional marítimo o aéreo a la 
prestación de servicios terrestres o más bien a la prestación de servicios de transporte por carretera. | 


Sabemos que el tema no es pacífico; sabemos que hay opiniones que afirman, por ejemplo, que el Acuerdo 
"intenta imponer un régimen de virtual irresponsabilidad al sector transportador por carretera". 


El objetivo de mi intervención, en esta ocasión, es comentarles que en el momento de gestación del Acuerdo, 
el espíritu que primó fue el de crear las condiciones necesarias para que se puedan desarrollar operaciones 
intermodales de transporte internacional de cargas, en las que los diferentes modos tengan una situación 
igualitaria en lo que hace a los aspectos principales, uno de los cuales, claro está, es el de la responsabilidad. 


Para culminar, los restantes cinco Capítulos se ocupan de la vigencia y duración del contrato, del tema de la 
adhesión al mismo, establece un mecanismo de evaluación y revisión, determina el sistema de denuncia y, 
finalmente, establece un conjunto de disposiciones generales finales 


Teniendo en cuenta los principales aspectos que regulan los artículos comprendidos en estos cinco Capítulos 
finales, considero importante insistir expresamente en lo siguiente. El Acuerdo CRT, primero, fue suscrito por 
los Ministros de Transporte de Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Perú y Uruguay; segundo, fue 
incorporado al Tratado de Montevideo de 1980, al amparo de su artículo 14, por los Representantes 
Plenipotenciarios de Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Perú y Uruguay. Por último, hasta el momento, este 
Acuerdo CRT ha sido puesto en vigencia administrativa por Bolivia, Brasil, Chile y Perú. 


Señor Presidente, esto es en muy grandes rasgos lo que me interesaba comentar a la Comisión, enfatizando 
en lo que a juicio de quien habla eran los aspectos más importantes para tener en cuenta a efectos de tomar 
una decisión sobre esta norma trascendente para el transporte subregional. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos su buena disposición. 


Sin perjuicio de que su exposición ha sido registrada en la versión taquigráfica, le pediría que nos deje el 
documento que dio lectura porque para los antecedentes de la Comisión es un elemento muy importante. 


(Se retira de Sala el escribano Luraschi) 


En discusión el asunto que figura en la Carpeta N” 2890/08, que es el Acuerdo a que hacía 
referencia el escribano Luraschi. 


En sesiones anteriores ya hemos tenido algunos intercambios respecto de este tema, y esta invitación fue 
propiciada por el señor Diputado Martínez Huelmo, quien sugirió profundizar sobre este aspecto. 


Si no se hace uso de la palabra, se va a votar. 


(Se vota) 

——- Cinco por la afirmativa: AFIRMATIVA. Unanimidad. 

Ha sido aprobado el Acuerdo. 

SEÑOR PINTADO.- Propongo al señor Diputado Trobo como miembro informante. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Se va a votar. 


(Se vota) 


——— Cuatro en cinco: AFIRMATIVA. 


Se levanta la reunión. 


T ínaa dal nia da nánina 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


